



La hipótesi de treball consisteix a suposar que el TGV enírc Burcckma i ¡a frontera futrara líti seri'eí l'any 2007. 
Les estacíons del TGV 
en el nucli urbá 
de Girona i Figueres 
Lluís Batlle i Gargallo es previsiüns actuáis d'entrada 
en funcionament de la línia 
d'aita vülticicac entre Barcelo-
na i Narhona no pe rmeten 
esperar-la ahans de l'any 2004. 
Com que no hi ha prevíst cap 
acte com els del 1992, és raonable esperar 
un retard mínim de tres anys. Es preveu 
aquest retard perqué tor e! que es planteja 
en aquest arricie necessíra, per quedar bé i 
acceptable per a ropinió deis tecnics, molt 
de temps de perspectiva, deu anys ctim a 
mínim. En tot el que segueix, suposaré que 
la línia TGV entre Barcelona i la frontera 
entrará en ser\'ei l'any 2007-
Versemblan^a de les hipótesis 
Faig la hipótesi que aquest any 2007, les 
autoritats en temes de transport acceptaran 
ja que la condicíó necessaria, no suficient, 
perqué el ferrocarril espanyol i portugués 
pugui mantenir-se amh luies subvencions 
raonahles, c\'identment conformes a les nor-
mes de la Unió Europea, i un tráfic suficient, 
és que les línies que quedin llavors siguin 
totes de l'ample dit internacional i que a mi 
m'agrada dir normal, el de 1.435 mm. 
He dit que suposo que les autoritats hau-
ran acceptat el fet. Aixo no vol dir que s'hagi 
can\-iat l'ample, cosa impossihie en un termi-
ni tan curt. Pero sí que s'haura acceptat que 
qualsevol renovació de vía es fa, escampant-
se com taca d'oli, amb l'ample de 1.435 mm. 
La caca d'oli s'escampa des d'Irun. Porthou, 
Madrid, Cíutat Reial, Cordova i Sevilla. 
Aqüestes hipótesis permeten fcr versem-
blant que l'any 2007, quan s'inauguri el 
T G V de Barcelona a la frontera, les dues 
vies actuáis entre Girona i Figueres puguin 
ser una de cada ampie. No caí espantar-se. 
Els terrenys de les antigües estacions perme-
ten posar una via d'apartat a Celrá, dues o 
tres a Fla^a, una a Camallera, una a Sant 
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Miquel i una a Vilamalla per al^ trens 
de la vía dita ibérica, la de 1.668 mm. 
Queda esplanació per ceñir una via 
d'apartat a Bcirdils, una a Sant Jordi, 
una a Camallera i una a Sane Miquel 
per ais trens de 1.435 mm. 
Aixó permet establir dues vies 
úniques ben correctes, amb interesta-
cions d'uns 10 quilometres de longitud 
i de 6 minuts de temps de mitjana. 
Dic ben correctes perqué entre Girona 
i Figueres hi ba uns 20 minuts de 
marxa els quals permeten fer passar 
•sense entrebancs un T G V cada 40 
minuts . A m b un mercan t cada 40 
minuts també n'hi ba de sobres, de 
moment. La íigura 1 permet veure-bo. 
Els trens de 1.668 mm ho teñen 
mes seniill. Els de viatgers teñen mes 
parades i hi ha mes vies per ais 
encreuamencs. Les dificultats per esta-
blir els horaris teorics i per esmorteir 
els retards practics son menors. 
Sóc ben conscient que aixo suposa 
un increment de temps de viatpe. Pero 
és ben normal . Ent re Barcelona i 
Valencia s'hi trigaven 3 h 45 min a 
l'any 1993 i ha estat necessari passar 
per una temporadeta de 3 b 55 min 
(mar^ del 1996) durant les obres, a fi 
d'assolir el remps previst de 2 h 55 min 
a l'octubre del 1996. Aquest increment 
de temps sera transitori i un cop la taca 
d'oli arribi a la Llagosta (per no dir que 
té un Hnal d'ctapa a Mai^anet), les dues 
vies serán de L435 mm i desapareixe-
ran aquests increments transítoris de 
temps. Fins i tot guanyarem Lin 7% de 
velocicat (1). 
La via actual és de cap alia l'any 
1960 i té esgücada la seva \ida útil. Ha 
estat renovada ja entre Barcelona i 
Granolíers. A! BOE (30-XIL95) ha sor-
tit ja l'adjudicació del tram entre Vila-
jiüga i Portbou. No és una ocasió meta-
vellosa per canviar l'ample entre la Lla-
gosta i Porthou, aml"' un cosr tan petit 
com suposa fer-bo coincidir amb la 
substitució de carrils, travesses, balast, 
disposició de vies a les estacions, des-
pla^amems de catenaria, etc.? 
La renovació de vies entre Vilajuí-
ga i Portbou ha sortic adjudicada per 
1.613 MPTA (60 MPTA/km). El tram 
complet de Granolíers a Portbou S(.)r-
t i rá per uns 16.500 M P T A . Q u i n 
sobrecost suposa situar a la Llagosta 
unes instablacions de can\"i d'ample 
com les de Portbou i Cervera i suprimir 
aqüestes? 500 MPTA? un 3%? 
Proposta 
El lector ja deu haver descobert 
cap a on vaig. Es tracta, Jones, que 
l'estació del TGV de Girona no esti-
gui ni a l'aeroport, ni a Vilablareix, ni 
a Salt, sino a Girona mateix, exacta-
ment on és ara, al costat deis trens 
con\-encionals i ai costat de l'estació 
d'autobusos. Si s'aconsegueix unificar 
els vestíbuls, millor. I es tracta també 
que Figueres tingui la seva estació, 
també en el nucli urbá, on és ara. No 
es suprimirla l'estació de l'aeroport, 
sino que, a mes, hi arribarien els trens 
del Maresme. Mes clarament, tot aixo 
es \'eu al planol de la fíg. 2. 
Explico mes la proposta. Tal com 
es veu a la figura 2, la situació a Uarg ter-
mini, amb cotes les vies de 1.435 mm, 
.seria la següent: 
- Línia TGV trai^ada segons el pro-
jecte, pero mes acostada a Paeroport 
"per a teñir un \'estfbtil comú" i un 
transbord fácil. 
- Línia actual desviada cap a l'aero-
port entre Caldes i Girona, evident-
ment «amb el mateix vestíbul comú» i 
un transbord tacil amb el TGV i l'avió. 
- Enllai; enere l'escació actual de 
Figueres i la línia TGV peí nord de la 
ciutat. 
Aqüestes serien les instablacions a 
conscmír. L'ús que se'n podria fer és el 
següent: 
- Els trens TGV i,lirectes i sense 
patades entre Barcelona i Mtuitpeller 
anirien por la línia general. 
- Els trens TGV cap a Europa amb 
parades a Girona, Figueres i Perpinya 
circularien entre Girona i Figueres per 
la línia actual ; els c inc minurs de 
marxa suplementaris per no poder pas-
sar de 180-200 km/Ii (.¡ueden compen-
sats de sobres per la facilitat d'accés i la 
sLipressió deis transbords. El maceix es 
por dir deis trens de rodalies limitats al 
trajéete Barcelona-Figuercs. 
- Els trens del Maresme que anes-
sin mes enllii de Blanes, i els del Valles 
també, continuarsen fins a Girona pas-
sant per l'intercanviador de Taeroport. 
- Per Riudellots i Fornells només 
hi passarien els trens amb parada a 
aqiiestes estacions. 
Mes fets, relacionats 
ara amb el cosC 
Aquest augment de xarxa ferrovia-
ria té un cose. Suposa la conscrucció de 
19 km mes de línia, 8 km de Caldes a 
l'aeroport i 1 í km de Figueres a la nova 
línia. Els 10 km de l'aeroport a Girona 
son ja inclosos en el projecre. A ím cost 
de 1.350 MPTA/km, son 25.650 MPTA 
de línia nova. Per a ser escrupolosos, cal 
afcgir els 2.800 merres de les vies d'apar-
tat del petíode traivsicori i que resultaran 
innecessáries quan es reestableixi la via 
Fig. 1.— CrcuamcnCs Je trens que permeten el pas J'iin TGV i un mercant per sontit cada 40 
minuts, per la via única de 1435 mm entre Girona i Fitiueres. Els TGV van directes i cU mer-
cants paren a Bordils, Sant Jiirdi i Camallera. 
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Fig. 2,— Tragíitdcl TGV i deis enlla^os que es proposen per enrnir ;i Gironü i Figueres. 
doble en acabar el canvi d'ample. I prou. 
No hi ba mes Jespeses. Resulta un sobre-
cost total de 29.430 MPTA, un augmenc 
del 17%. No cal analitzar-ho mes. Es 
menys de les despeses de capital que es 
«perdran» peí pas del 2004 al 2007. 
Les despeses de canvi d 'ample 
d'una de les vies entre Girona i Fif^ue-
res no corresponen a aquest compte, 
puix només costa la diferencia de preu 
entre comprar travesses de 1.445 mm o 
de 1.668 mm, és a dir, res. 1 el trasllat 
de les instal-iacions de canvi d'ample i 
transbordament des de Portbou a la 
Líagosta va al pressupost del canvi 
d'ample, que és inevitable, com ja be 
dit abans. No va al compte del TGV. 
Ja ha estat dit que en aquests anys 
es substituirá comple tament la via 
entre Granollers i Porthou. 
Per s i tuar el lector en aquest 
assumpte del canvi d'ample i que no 
s'esveri del que dic, he de ter saber que 
en un arricie publicar al número de 
juliol del 1988 de la revista Rail Interna-
tional s'hi calcula, i s'hi justifica, que el 
canvi d'ample de la xarxa de RENFE 
d'aquell moment, si fa no fa la d'ara, 
costava 1.856 MPTA/any, el 0,78% del 
pressupost de RENFE de l lavors. 
Aquesta xifra surt de fer ser\'ir el méto-
de d'esgotar la vida útil, i un xic mes, de 
tot el que es pugui, sense posar la casa 
enlaire. Segur que ara tampoc passa de 
l'u per cent del pressupost ferroviari del 
país (RENFE + MOPTMA). 
Les molésties per ais usuaris, calcu-
lades amb els criceris usuals de valora-
ció del temps, eren de l'ordre d'unes 4 
pessetes per usuari. S'hi poden posar 
ara 6 pessetes. 
Aquest preu tan reduír surt d'anar 
adaptant, amb un inevitable pero escás 
increment de cose, el ritme de renova-
cíons de via al métode de la taca d'oli 
.ja esmentat. Com que la vida útil d'una 
via és d'uns trenta anys, en aquesta 
temps s'ha acabat el canvi, amb un 
encariment només del 0,8% de les des-
peses ferroviaries anuals del país. 
Es croha fet públic, dones, un cál-
cul del cost del canvi d 'ample. No 
conec que els detractors d'aquest canvi 
bagin publicat cap estudi que demostri 
el cost excessiu, ni en pessetes ni en 
molésties. Intueixo que aquests detrac-
tors imaginen fer el canvi prescindint 
de les renovacions de via i suposant 
unes pérdues de temps incalculables. 
Amb aquest metode de trehall, també 
jo ho considerarla un dispendi inútil. 
Pero m'agradaria conéixer algiin 
calcul que, seguint la meva hipótesi de 
forgar el ritme de les renovacions de 
via per a adaptar-la a l'extensió de la 
taca d'oli des d'Irun, Porthou, Madrid, 
C i u t a t Reia l , Cordova i Sevi l la , 
demostrés que aixó sobrepassa el 2% 
del pressupost conjunt de RENFE i les 
inversions ferroviaries del MOPTMA. 
Demano, dones, al lector que tin-
gui coneixement d'algun d'aquests cál-
culs desfavorables, els vulgui fer públics. 
Demano també un petit exercici 
mental. Es el d'aturar-se uns moments 
a imaginar-se quin seria el pensamenc 
del lector i la seva propcista, si els atzars 
del destí haguessin situat la disconti-
nuítat de l'ample a Burgos, Calataiud, 
Terol i Borriana, per exemple, en lloc 
d'Irun i Portbou. 
Els avantatges salten a la vista i no 
cal relacionar-los. Només vull suggerir 
dos temes per a resines i trehalls de 
final de carrera. Un podria fer-se sobre 
la disminució de capital immobilitzat 
en el material mobil que s'aconseguiria 
a Espanya si es pogués fer servir el pol 
europeu de vagons. L'altre podria fer-se 
sobre l'augment de cobertura de costos 
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que resiiítaria, si el tráfic entre África i 
Europa pojíués travcssar l 'estret de 
Gibraltar en un ferri i el feruicarri! 
espanyol nomcs s'hajíués de cuidar de 
posar-hi la locomotora. 
Propostes mes concretes 
i detallades 
Trets a la llum els fets anteriors, 
que teñen l'ohjectiu de fer veure que 
aixü de teñir dues vies úniques entre 
Girona i Figueres durant uns anys entra 
dins de l'evoluciü lógica del ferrocarril 
a Espanya, toca ara baixar a les propos-
tes concretes sobre les cstacions TGV 
de Girona i Fiyueres. Son dues, la de 
Uarg termini i !a lie curt termini. 
La proposta de llarg termini és la 
situaicó definitiva del TGV entre Giro-
na i Figueres, En aquesta situació defini-
tiva, amb la xarxa espanyola que Uavors 
pugui quedar, adaptada totalment ais 
1.435 mm, la via doble escaria reestabler-
ta. Es la que apareix a la fig. 3, subpro-
posta g. Els trens amb parada a Girona i 
Figueres circularien a 160-200 km/h per 
la línia actual i els que no bi haguessin 
de parar a 350 km/li per ia línia nova. 
La proposta a curt termini ba de 
ser una situació transitoria concreta, 
apta per ser posada en servei l'any 
2007. A d m e t moltes possibi l i ta ts , 
segons els diferents graus d'execució. 
Hi ba una proposta base que és l'expli-
cada fins ara, la qual pot ser substituida 
per diferents subpropostes, segons el 
ni\'ell de la inversió que s'hi vulgui 
dedicar fins al 200?. Son les següents: 
La proposta base per al 2007 és el 
que ha estat explicat fins ara respecte 
al TGV: 
- Estació a l'aeroport amb vestíbul 
comú per al rráfic aeri, la línia TGV i 
el nou tra^at de la línia actual desviat 
des de Caldes a Girona. 
- U n a via de cada ampie entre 
l'aeroport, Girona i Figueres i via doble 
de 1.435 mm entre Figueres i la línia 
general TGV. 
- Via única de 1.668 mm entre 
Caldes i l'aeroport. 
- Les estacions de Girona i Figue-
res son les actuáis. 
- A l 'aeroport només paren els 
trens que ho tínguin justificat per les 
correspondéncies. 
Aquesta situació respondria al cri-
teri que segueix acurat el canvi 
d'ample de la xarxa espanyola. Pero nL> 
Fig. 3,— Le^  diterciits subpropostes per iil curt tcmiiní, una de les quals hauria de ser triada per 
la posada en sen-ei el 2007. 
és el que considerem logic. Tal com 
s'ha dit, és mes raonablc decidir per a 
l'any 2007, un deis diferents nivells de 
realització possible, en forma d'etapes 
de la situació definitiva. Es pot escollir 
una de les següents subpropostes a curt 
termini, per al 2007. 
La subproposta a es redueix al fet 
que l'any 2007 només es vulgui cons-
truir l'enllag entre l'aeroport i l'estació 
de Girona. Caldria disposar-hi una via 
de 1.435 mm que la farien servir els 
trens entre Girona i Barcelona i les 
llan^adores que relacionarien Girona 
amb els trens Barcelona-Europa. 
El cost d'allargar la via morca de 
Girona per a que hi capiga un TGV, 
donant-hi accés per simples travessies 
sense afectar les vies üargues d'apartat 
no cé massa transcendencia en el con-
junt de la nova línia. L'ús tan reduít 
que té la via de mercaderies permet 
aproficar-la per situar en el seu lloc la 
de 1.435 mm. 
La subproposta b considera que es 
construeix Tenlla^ al nord de Figueres, 
amb una estació provisional de trans-
bordament sobre la línia T G V . En 
aquest cas, no sembla massa probable 
que pugui haver-hi trens entre Figueres 
i Barcelona sense recollir viacgers a 
Girona. Aixo aconsclla, per economia 
d'immobiliceat, que les llan9adores 
entre l'estació actual i la d'enllag bagin 
de ser del material de 1.668 mm i que 
la via siguí d'aquest ampie, amb traves-
sa polivalent. L'enlla^ de Girona conci-
nuaria essenc de 1-435 mm. 
La subproposta c surt del fec que, a 
Girona i Figueres, a gairebé tots els 
trens, la proporció de viatgers que 
pugen i baixen és mole gran, cosa que 
demostra una renovació forta del pas-
satge i del fet que en realitat hi ha tres 
línies diferents: Portbou-Figueres , 
Figueres-Gerona i Gerona-Barcelona. 
Aixó fa que no quedi fora de lloc l'esta-
bliment de trens entre Portbou i Figue-
res-TGV (amb parada i inversió de 
marxa a l'estació actual) o entre l'esta-
ció actual de Figueres i l'aeroport de 
Girona, passant per l'estació actual de 
Girona. Aquests trens, tant amb clien-
tela de TGV com intercomarcal, tin-
drien la polivalencia adequada I, per 
tant, millorarien el rendiment econo-
mic de les circulacions. 
Aixó suposa teñir també una via 
de 1.668 mm entre Taeroport i Girona, 
que s'utilítzará en la forma de les sub-
propostes a, b i c quan convingui. Seria 
construida amb travessa polivalent. 
La via de 1.435 mm s'utilitzara per 
a les llan^adores entre Girona i Barce-
lona, a les bores convenients, enlla^ant 
a l'estació actual de Girona amb els 
trens de Figueres i Porchou. Es evident 
que oferir al viatger que vol anar de 
Llanca a Barcelona un sol transbotd a 
l 'aeroport de Gi rona , és molt mes 
atractiu tjue dos transbords, un a Giro-
na-actual i un altre a l 'aeroport. El 
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viatfjer de LÍani;a a Europa preferirá 
també un únic rran.shüí'i.1 a Fií^ Lieres L[LIL^  
111) els de CeiA'era i Pcrpinya. El> \'iat-
gers de GiR)na cap a Barcelona s'esial' 
viarien el rransbord. 
La subproptjsta d afegeix a ranterior 
una via única entre Caldcs i l'aeroport. 
Desviant-h¡ CIÍÍ trens adequars, permc-
tria L|ue els viatyers del Valles i del 
Maresme tingiicssin un accés Tacil a la 
línia TGV. amb un sol rransbord- I es 
poguessin fer les rclacíons amb Girona 
sense transbord i sense auLjinentar el 
nombre Je trens. Cal rcconlar que el 
conjunt de la poblacii) tlel nor<-Í de! 
Maresme i \-all de la Tordera no és 
massa inferior a la de Girona. 
La subproposUi e és un pas mes eni;la-
vant i ve a coincidir amb la proposta a 
base per al 2007. Una \'ia de cada 
ampie, permerent un TGV i un mer-
cant en ca._la sentit cai.la 40 minuts, a 
hasc de teñir una \'ia il'apartat en el lloc 
Llisponible Je Bordils, Sant Joi\li i 
Camallera. Els trens d'alta \'elocitat amb 
parada a Girona i Figueres passarien per 
aquesta \'ia i els altres passarien per la 
nova. Ja no es necessitaria l'enliai; ile 
1.668 mm ni el baixador de transborda-
ment al TGV al nord de Figueres. 
La subpi'o]Tosfa f conijileta Tantericsr 
amb ei canvi d'ample entre l'estació de 
mercaderies de Girona i Portbou. Cal 
recordar que, en el total Jéis costos del 
transport, aixó només augmenta un 3% 
el cost de la renovació. L'enlla? de 
Girona tindria una \'ia de cada ampie. 
Els TGV amb parada a Girona i 
Figueres i els mercants iniciáis al port 
de Barcelona o la Llagosta arribarien a 
Girona per la línia TGV i l'enlla^ de 
L435 mm, i des d'aquesc punt conti-
nuarien ja per la li'nia actual, perme-
tent els 350 km/h a la línia TGV. Els 
trens del Valles i del Maresme acaba-
rien a Girona i els mercants procedents 
de mes enlla de Barcelona arribarien 
per l'enllag de 1.668 mm fins a canviar 
d'ample i continuar a Franca. 
La subproposta g millora l'anterior 
baixant el canvi d'ample fins a la Lla-
gosta, cenint ja totes les vies de L435 
mm entre Granollers i Portbou. 
Per ser rigorosos, cal ategir a aquesta 
hipótesi el cost de transformar a 1-435 
mm ima de les dues vies entre Grano-
llers i la Llagosta, acabades de renovar el 
1995 amb travesses aptes només per a la 
via de 1.668 mm. El canvi de travesses 
pot costar, segons les dades de l'article 
de 1986 i l'fndcx de preus, unes 15 
MPTA/km, 2 !0 MPTA en total. 
Finalmcnt es suggereix també un 
important aplanament de les i.lespeses 
en el temps a tra\-és de la subproptista h, 
que és la mateixa anterior, pero postpo-
sant la construcció del tram de línia 
principal entre l'aertiport de Girona i 
el baixa^ior al nord de Figueres per a 
una etapa ulterior, a l'estil de com es 
planeja la primera fase del Madrid-Bar-
celona a Palizada de Lleida. La totalitat 
deis trens circularla per la línia actual 
(en \'ia doble ¿c 1.435 mm), amb un 
increment de 10 minuts de temps, 
encara t¡ue només bí pararien els trens 
que ho tingucssiíi justiíicat. 
Aquesta subproposta ha ;,lc ser valo-
rada tenint en compte dos tets. El pri-
mer és que, igual que amb la velocitat 
alta de Barcelona a Valencia, el pas deis 
TGV per l'interiorde Girona i Figueres, 
la connexió del Maresme amb Taeroport 
i la possibilitat que alguns TGV puguin 
circular, per teñir ja l'ample normalitzat 
a la línia de Mataró, pal Maresme, dona 
mes avantatges per pesseta invertida que 
no els 52 km de línia no\'a entre l'aero-
porr i Pont de Molins. 
El segon fet és la millora que per al 
país en general, mes de cara a les mer-
caderies, suposa teñir 230 km de línia 
d 'ample, i costos de prodúcelo de! 
transport, normáis. 
Fir 
La proposta no és passar per totes 
les etapes relacionades. Es veure quina 
de les subpropostes dona una millor 
relació beneficís a despeses i posar-la en 
servei el 2007. Com que els benefícis 
son socials en forma de disminució de 
temps i facilitats de viatge, son dificilís-
sims d'avaluar. Apareixen en forma de 
disminució del cost del transport, de 
competitivitat deis nostres productcs al 
mercat europeu, de disminució de cost 
de carreteres per la major eficiencia del 
ferrocarril, de disminució del capital 
immohilitzat en material rodant per 
poder fer ús del pare europeu, d'avan-
tatges de no necessitar adaptar els dis-
senys europeus ais 1.668 mm, etc. Aixó 
impedeix avaluar el numerador. Com 
que la Unió Europea escaria encantada 
amb e! canvi d'ample, Tajut és segur, 
perq impedeix també avaluar el deno-
minador. Dcixo la tria de la subpropos-
ta a l'Administració que pagui les obres. 
Pero paga la pena tomar a insistir 
que la base de tot és el tet que la millor 
accessibilitat de les estacions en el 
nucli urba de Girona i Figueres com-
pensa de sobres els increments J e 
temps de x'iatge que el pas a 160-200 
km/h per la línia actual origina. Aixó 
en les análisis a Uarg termini quan 
només parin a Girona i Figueres els 
trens que ho tinguin justificat. Aixó és 
valid fins i tot en la hipótesi que la 
normalitzaciij Je l'ample de via a la 
xarxa espanyola segueixi postposada. 
Encara i-iue només s'hagi conside-
rat a partir de la subproposta d, qualse-
\'ol de les altres subpropostes pot ser 
combinada amb la cons t rucc ió de 
l'enllai; entre Caldes i l'aeroport, por-
tant els transbor^iaments de les línies 
del Valles i del Maresme a l'estació 
comú de l'aeroport. Aixo donarla una 
funcionalitat [iiolt mes gran a les línies 
de Mataró i Portbou, simpliticant i fent 
molt mes ágil: 
- la connexió de tot el iVlaresme, 
Je BaJalona a Blanes, amb la línia 
d'alta velocitat, a través del transbord a 
l'aeroport. 
- grácies al trafic reduít deis baixa-
dors de Riudellots i Fomells, el desvia-
ment per l'aeroport Je la majoria deis 
trens entre Granollers i Girona. amb 
transbord íacil a la línia d'alta velocitat 
del trafic entre Granollers i Caldes de 
Malavella. 
Tant Girona com Figueres teñen 
l'estació d'autohusos contigua a la de 
ferrocarril i grans possibilitats d'aparca-
ment . Aqüestes possibilitats son ja 
matcrialitzades a Girona i son possibles 
a Figueres en els terrenys disponibles 
de l'estació. 
No hi ha dubte que la millor solu-
ció és que la renovació de via entre 
Granollers i Portbou es faci de manera 
que al 2007, les instal-lacions de canvi 
d'ample hagin baixat a la Llagosta, 
millor a Castellbisbal, i que les dues 
línies actuáis hagin estat canviades ais 
1.435 mm. Al nord de Barcelona es 
t indr ia una xarxa tínica, d 'un sol 
ampie, ágil, sense ruptures. 
Lluís Batlle i Gargallo 
és docctir enfíinycr indiiscrial. 
Notes 
(1) A ií;iialr:it Je md¡, In via mes tstretü admet 
normjIniL'iir mC's velocitat. 
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